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PLANUNG DER NEUEN SCH LEUSE S ÜLFELD SÜD AM 
M ITTELLANDKANAL 
Dipl.-Ing. Joachim Saathoff, Neubauamt tür den Ausbau des MLK Hannover 
1. A LLGEMEINES 
Zwischen der Scheitelhaltung und der Osthaltung des Mittellandkanals (MLK) wird der 
Höhenunterschied von 9 m mit der Schleuse Sülfeld, die ca. 6 km westlich von Wolfsburg 
liegt, überwunden (Abb. 1). 
Die Anlage in Sülfeld ist eine Doppelschleuse, die ihren Betrieb 1938 aufgenommen hat. 
Beide Kammern sind 225 m lang und 12 m breit, die kleinste Drempeltiefe beträgt 3 m. 
Die Schleuse ist als Sparschleuse ausgebildet mit 6 offenen Sparbecken je Kammer auf 3 
Höhenstufen. 
Nach der Wiedervereinigung und der Öffnung der osteuropäischen Länder ist die Bedeu-
tung des Mittellandkanals als wichtigste West-Ost-Verbindung im europäischen Wasser-
straßennetz erheblich gewachsen. Der Kanal und die Schleusen sind den Anforderungen 
der modernen Güterschifffahrt deshalb anzupassen. Der Durchgangsverkehr an der 
Schleuse Sülfeld hat in den dreißig Jahren der Teilung zwischen 4 und 5 Mio. Güterton-
nen / Jahr gelegen. Seit 1990 ist der Verkehr auf zuletzt 7 - 8 Mio. Gütertonnen / Jahr 
gestiegen. Nach Fertigstellung des Wasserstraßenkreuzes in Magdeburg ist mit einer 
weiteren Steigerung zu rechnen. 
Abb. 1: Übersichtsolan 
1 
Damit die Schleuse Sülfeld nicht zu einem Engpass wird, wird die südliche Schleusen-
kammer, die gegenüber der Nordschleuse eine schlechtere bauliche Substanz aufweist, 
einschließlich der zugehörigen Sparbecken abgebrochen und durch eine neue - der mo-
dernen Gütarschifffahrt angepasste - Schleuse ersetzt (Abb. 2). Die neue Schleuse Sül-
feld Süd wird voraussichtlich 2007 in Betrieb gehen. 
Abb. 2: Schleusenanlage Sülfeld mit Lage neuer Südschleuse 
2. BESCHREIBUNG DER NEUEN SCHLEUSENANLAGE 
2.1. Bauweise 
Die neue Schleuse Sülfeld Süd wird als Einkammersparschleuse mit zwei einseitig, ter-
rassenförmig angeordneten Sparbecken ausgebildet. Sie erhält eine Länge von 225 m, 
eine Breite von 12,5 m und eine Drempeltiefe von 4 m. Schiffe mit einer Abladetiefe von 
2,80 m und Containerschiffe mit vier Containerreihen nebeneinander werden die neue 
Schleuse passieren können. Südlich der Kammer werden zwei Sparbecken auf zwei Hö-
henstufen angeordnet, so dass eine Wasserersparnis von ca. 50 % erreicht wird. 
Die Schleuse besteht aus dem Einlaufbauwerk mit Trossenfanggrube, dem Oberhaupt, 
der Schleusenkammer, dem Unterhaupt und dem Auslaufbauwerk (Abb. 3). Die zwei 
Sparbecken befinden sich auf der Südseite der Schleusenkammer (Abb. 4). 
Die Befüllung der Schleuse erfolgt von Oberwasser (NN + 65,00 m) durch strömungs-
technisch günstig ausgebildeten Längskanaleinläufe im Einlaufbauwerk. An das Einlauf-
bauwerk schließt sich das Oberhaupt an, welches das Obertor und die seitlich angeord-
neten oberwasserseitigen Verschlusseinrichtungen der Längskanäle aufnimmt. Das Kern-
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stück der Schleuse ist die Schleusenkammer mit einer Nutzlänge von 225 m und einer 
Breite von 12,50 m. In der südlichen Kammerwand sind die Verschlusseinrichtungen der 
Sparbeckenzulaufkanäle untergebracht. Im Unterhaupt sind das Untertor und die unter-
wasserseitigen Längskanalverschlüsse angeordnet. Die Entleerung der Schleuse ins Un-
terwasser (NN + 56,00 m) erfolgt über die Längskanalausläufe im Auslaufbauwerk. 
Die Schleuse erhält zur Befüllung und Entleerung der Kammer ein hydraulisches System 
mit Grundlauf unterhalb der Kammersohle und Längskanälen in den Häuptern. Die Befül-
lung aus den Sparbecken erfolgt über Sparbeckenzubringerkanäle, die in den Drit-
telspunkten der Schleusenkammer angeordnet sind. Die Schleusenkammersohle ist im 
Bereich des Grundlaufes durch 340 Stichkanäle perforiert, was zu einer gleichmäßigen 
Schleusenfüllung führt und damit zu einer Minimierung der auf die Schiffe wirkenden 
Kräfte. 
Einlaufbauwerk Oberl1aupt Schleusenkammer Untert"iaupt Auslaufbauwerh 
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\bb. 3: Aufbau der Schleuse 
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bb. 4: Querschnitt im Bereich der Sparbeckenzulaufkanäle 
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Die Bauweise der Schleusenkammer wird sowohl vom Baugrund als auch vom hydrauli-
schen Grundlaufsystem geprägt, so dass hier eine Lösung in Massivbauweise mit biege-
festem offenen U - Rahmen ausgeführt wird. Die Schleuse wird auf NN + 46,37 m, d.h. im 
Oberhauptbereich ca. 20 m unterhalb des natürlichen Geländes, flach gegründet. Die 
Gründungsebene liegt im wesentlichen im Geschiebemergel. Die Sohlplatte wird mono-
lithisch ausgeführt und die aufgehenden Kammerwände werden in einzelne bis zu 45 m 
lange Blöcke unterteilt. Die monolithische Bauweise der Sohle hat gegenüber der fugen-
behafteten Bauweise die folgenden Vorteile: 
Ausgleichende Wirkung bei unterschiedlichen Setzungen der Kammerblöcke, dadurch 
lässt sich die relative Bewegung benachbarter Blöcke reduzieren 
Möglichkeit, lokale Fehlstellen zu überbrücken 
Die Sohle der Schleuse ist insgesamt 5 m dick. Innerhalb dieser Sohle befindet sich der 2 
m hohe, 9,50 m breite und 140 m lange Grundlauf. Die Kammerwandstärke beträgt 
durchgehend 2,50 m. 
Insgesamt werden rund 95.000 m3 Stahlbeton verbaut, ca. 300.000 m3 Boden bewegt und 
ca. 24.000 m2 Baugrubenverbauten errichtet. Abzubrechen sind ca. 65.000 m3 Stahlbeton. 
2.2. Stahlwasserbau 
Als Stahlwasserbauelemente kommen Kammerverschlüsse (Schleusentore), Betriebsver-
schlüsse (Längskanal- und Sparbeckenverschlüsse), Verschlussantriebe, die Ausrüstung 
für den Schifffahrtsbetrieb und Verschlüsse für Revision und Wartung der Schleuse zum 
Einsatz. 
Aus Gründen der Betriebssicherheit und wegen des geringen Verschleißes wurden bis auf 
die Revisionsverschlüsse nur drehende Verschlüsse gewählt. Aus wirtschaftlichen und 
technischen Gründen wurde eine Standardisierung möglichst vieler Bauteile angestrebt. 
Die Ersatzteilvorhaltung von baugleichen Verschlüssen und Antrieben lässt sich so mini-
mieren, da die Ersatzteile für mehrere Schleusen eingesetzt werden können. 
Für die Schleuse Sülfeld Süd werden deshalb - soweit es geometrisch und statisch mög-
lich ist - Verschlüsse und Antriebe vorgesehen, die baugleich zu denen sind, die in die 
Schleuse Uelzen 11 eingebaut werden, zum Beispiel das Obertor mit den dazugehörigen 
Antrieben. 
2.2.1. Obertor 
Maßgebend für die gewählte Bauweise des Tores ist ein statisch einfaches System mit 
geringem Verschleiß. 
Als Oberhauptverschluss kommt daher ein Segmenttor zur Ausführung. Dieser Tortyp 
wird auf Grund seiner vielen Vorteile seit 30 Jahren immer häufiger angewandt. Sein be-
sonderer Vorteil besteht darin, dass der Torkörper (und damit die Dichtungen) ohne Was-
serspiegelabsenkung komplett aus dem Wasser herausgefahren werden kann und für 
Inspektionen und kleinere Reparaturen (z.8. Behebung von Dichtungsbeschädigungen, 
Korrosionssehutzausbesserungen ete.) zugänglich ist. Der Torkörper taucht fast senkrecht 
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aus dem Wasser auf und ist deshalb auch bei Eisgang noch lange zu betreiben. Einquet-
schungen von Treibgut, wie sie bei Klapptoren oft festzustellen sind, sind ausgeschlos-
sen. Ein weiterer Vorteil des Segmenttores ist, dass die Resultierende aller Wasserdruck-
kräfte idolge der kreisförmigen Stauhaut durch den Drehpunkt des Tores verläuft und 
somit nur ein Antriebsmoment zur Überwindung des Eigengewichts einschließlich anhaf-
tender Fremdkörper, der Reibungs- und der dynamischen Kräfte erforderlich ist. Da das 
Tor nicht zur Schleusenfüllung bzw. zur Hochwasser- oder Eisabfuhr mit herangezogen 
werden soll, kommt es als Zugsegment zur Ausführung. Angetrieben wird das Obertor 
durch Elektrohubzylinder. 
2.2.2. Untertor 
Das Untertor wird aus wirtschaftlichen und betrieblichen Gründen als Stemmtor in Falt-
werkbauweise ausgebildet. 
Faltwerktore gelten gegenüber Riegeltoren als bevorzugte Konstruktion beim Bau von 
Schleusentoren. Bei dieser Konstruktionsart werden die Funktionen der Stau haut, der 
Spanten und der Riegel in faltwerkartig abgekanteten Blechen vereint. Entwickelt wurden 
sie, weil traditionelle Riegeltore stark zur Verschmutzung neigen und die waagerechten 
Riegelflächen der Korrosion Vorschub leisten. Dazu vereinen sie weitere Vorteile in sich: 
sie erfordern ein geringes Konstruktionsgewicht bzw. gewährleisten bei gleichem Materi-
aleinsatz höhere Sicherheiten. 
Jeder Torflügel hat ein Konstruktionsgewicht von ca. 50 t. Durch entsprechende Wahl des 
Zylinderangriffspunktes am Torflügel können die Antriebe baugleich zu denen des Oberto-
res ausgeführt werden, da die erforderlichen Antriebskräfte in etwa gleich groß sind. 
2.2.3. Längskanal- und Sparbeckenverschlüsse 
Jahrzehntelang wurden Rollschütze oder Gleitschütze als Längskanal- und Sparbecken-
verschlüsse bei Schleusenneubauten in der Bundesrepublik Deutschland eingesetzt. Da 
trotz zahlreicher Detailverbesserungen der Instandsetzungsaufwand dieser Schütze noch 
immer hoch ist, werden heute vermehrt Segmentschütze ausgeführt. 
Ein Vorteil der Segmentschütze gegenüber anderen Verschlüssen ist neben dem geringe-
ren Instandsetzungsaufwand das hydraulisch bessere Verhalten. Zudem kann das Seg-
mentschütz über seine Öffnungsstellung hinaus in eine Revisionsstellung gedreht werden. 
In dieser höchsten Lage können Inspektionen, Wartungs- und Instandsetzungsarbeiten 
(einschließlich Dichtungswechsel und Korrosionsschutzerneuerungen) vom Wartungspo-
dest aus ohne Ausbau des Segmentes durchgeführt werden. 
Für den Neubau der Schleuse Sülfeld Süd werden daher analog zur Schleuse Uelzen 11 
Segmentschütze als Längskanal- und Sparbeckenverschlüsse zur Ausführung kommen. 
Die Längskanalverschlüsse werden als Zugsegmente ausgeführt. Die Sparbeckenver-
schlüsse werden als doppelt kehrende Verschlüsse (Druck-/Zugsegmente) ausgeführt, da 
der Sparbeckenkanal wechselseitig durchströmt wird. Angetrieben werden die Verschlüs-
se mit Elektrohubzylindern. 
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Stoßdämofer 
2.2.4. Stoßschutz vor dem Untertor 
Als Stoßschutzeinrichtung vor dem Untertor wird eine Seilfanganlage mit Jarret-Puffer-
Abfederung zur Ausführung kommen. 
Die gewähite Stoßschutzanlage ist antriebslos und nahezu wartungsfrei. Als Stoßaufnah-
meelement dient ein übliches Fangseil mit 52 mm Durchmesser. Dieses wird 3 m hinter 
der Nutzlängenbegrenzung quer zur Schleusenachse 70 cm über dem normalen Be-
triebswasserstand von NN + 65,00 m gespannt. Das eine Seilende wird in einer Schleu-
senkammerwand verankert, das andere wird in eine Kaverne in der anderen Kammer-
wand geführt, wo es am Kopfende eines stehenden Biegeträgers befestigt ist. Diese 6 m 
hohe Wippe ist an ihrem Fuß mit dem Bauwerk gelenkig verbunden, am oberen Ende wird 
sie durch einen vorgespannten Jarret-Stoßdämpfer abgestützt. Dadurch wird das Seil mit 
einer Spannkraft von ca. 23 kN gespannt gehalten. Bei einer Anfahrung des Seils wird die 
Seil kraft erhöht, das Seil zieht die Wippe 
aus ihrer nach außen gerichteten Ruhela-
ge in eine zunehmend senkrechte Endlage 
(max. 3,8 m), wobei der Stoßdämpfer zu-
sammengedrückt wird. 
Die Anlage ist so gewählt, dass das Fahr-
zeug auf einem Weg von ca. 5 m abge-
bremst wird und eine Toranfahrung damit 
ausgeschlossen ist. Auch bei Erreichen 
des oberen Betriebswasserstandes bietet 
die Stoßschutzanlage ausreichende Si-
cherheit (Abb. 5). 
Die Verwendung eines Jarret-Stoßdämpfers gewährleistet Umweltfreundlichkeit und (im 
Gegensatz zu Anlagen mit Hydraulikzylindern oder Industriestoßdämpfern) eine Tempe-
ratur unabhängige, also ganzjährig sichere und gleiche Arbeitsweise. 
2.2.5. Schleusenausrüstung 
Die Ausrüstung, Beleuchtung sowie Kameraüberwachung der Schleuse erfolgen nach 
den geltenden Richtlinien, Normen (insbesondere DIN 19703 "Schleusen der Binnen-
schifffahrtsstraßen: Grundsätze für Abmessungen und Ausrüstung") . Als wesentliche 
Festmachemöglichkeiten dienen den Schiffen Schwimmpoller. 
3. BAUGRUBENKONZEPTION 
Für die Baugrubenkonzeption und die Bemessung des Schleusenbauwerkes waren meh-
rere Problembereiche zu bearbeiten. Zum einen war für die Herstellung der neuen 
Schleuse eine Baugrubenkonzeption zu entwickeln, die unter den gegebenen geotechni-
schen und geologischen Randbedingungen eine sichere und wirtschaftliche Ausführung 
gewährleistet. Des Weiteren war es erforderlich, den Einfluss der Schleusenbaumaßnah-
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me auf die bestehenden benachbarten baulichen Anlagen (Sparbecken der Nordschleu-
se, Pumpenhaus und Eisenbahnbrückenwiderlager der ICE-Schnellbahntrasse Hannover 
- Berlin) zu untersuchen. Auch mussten umfangreiche Untersuchungen für die Interaktion 
Schleusenbauwerk - Boden durchgeführt werden. 
Für den Entwurf der Baugrubenkonzeption waren daher zwei wesentliche Forderungen 
entscheidend: 
1. Keine weiträumige Grundwasserabsenkung aus ökologischen Gründen und aus 
Gründen möglicher unverträglicher Setzungen für die Nordschleuse mit den Sparbe-
cken. 
2. Eine möglichst verformungsarme Konstruktion, in Bereichen benachbarter Bauwerke 
Unter Berücksichtigung der vg. Punkte wurde die in Abb. 7 dargestellte Baugrubenum-
schließung gewählt. 
ca. 340m 
',.. Baugrubenverbau 
o Entlastungsbrunnen 
\bb. 6: Darstellung der Baugrubenumschließung und der benachbarten Bauwerke 
Als Konstruktionselemente kommen dabei folgende Verbauarten zum Einsatz: In Berei-
chen setzungsempfindlicher Nachbarbauten, hierzu zählen die zu erhaltenden Sparbe-
cken der nördlichen Schleuse, das Widerlager der Eisenbahnbrücke und das weiter in 
Betrieb befindlichen Pumpengebäude, wird eine verankerte Schlitzwand vorgesehen. In 
den restlichen Bereichen kommt eine Dichtwand, in die je nach statischen Erfordernissen 
eine verankerte Stahlspundwand gestellt wird, zur Ausführung. In Bereichen gleicher Ge-
ländehöhen vor und hinter der Dichtwand wird auf die Spundwand verzichtet. 
Innerhalb der Baugrubenumschließung ist zur Auftriebssicherung der Baugrubensohle 
eine Grundwasserentspannung durch das Setzen von Entlastungsbrunnen in den Unteren 
Sanden und im Festgestein erforderlich. Auf eine horizontale Abdichtung der Baugruben-
sohle kann verzichtet werden, da die Dichtwände bis in den Fels bzw. bis in die gering-
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durchlässige Beckenschluffschicht geführt werden. Ein seitlicher Grundwasserzustrom ist 
damit unterbunden. In Abbildung 8 ist ein Baugrubenquerschnitt im Bereich des Ober-
hauptes dargestellt. Die 5-lagig verankerte Schlitzwand wird bis in den Tonstein geführt. 
Abb. 7: Baugrubenschnitt im Bereich des Oberhauptes (Schnitt a - a) 
In die ausgehobene Baugrube wird dann das Schleusenbauwerk errichtet. Die stark set-
zungserzeugenden Bauteile z.B. Unterhaupt, Sparbeckentrichter werden zuerst errichtet 
und die leichteren Bauteile z.B. Auslaufbauwerk und Sparbeckenzubringerkanäle später. 
Durch die gewählte Baufolge lassen sich Differenzsetzungen und die Beanspruchungen 
der Fugenbänder minimieren. 
Nach den Betonarbeiten folgen die Stahlwasserbauarbeiten mit Montage der Verschlüsse 
und die Schleusenausrüstungsarbeiten. 
4. AUSBLICK 
Die Planung der neuen Schleuse Sülfeld Süd wurde vom Neubauamt für den Ausbau des 
Mittellandkanals in Hannover unter Beteiligung von Ingenieurbüros durchgeführt. Für die 
Baugrube wurde das Ingenieurbüro Binnewies und tür den Massivbau das Ingenieurbüro 
BGS beauftragt. 
Die europaweite Vergabe im offenen Verfahren für den Bau der neuen Schleuse Sülfeld 
wurde in diesem Jahr durchgeführt. Die Aufträge für die Lose 1 (Abbruch, Baugrube, 
Massivbau) und 2 (Stahlwasserbau) wurden vergeben. Die Bauarbeiten können damit 
planmäßig in diesem Herbst beginnen. 
Nach Fertigstellung der Schleuse Sülfeld und der Osthaltung des Mittellandkanals steht 
der modernen Güterschifffahrt eine uneingeschränkte Befahrung des Mittellandkanals bis 
nach Magdeburg zur Verfügung. 
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